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@ Hydraulisches Fahrzeugbremssystem.

@ Gegenstand der Anmeldung ist ein hydraulisches Fahr-
zeugbremssystem mit Bremskraftverstirker und Antiblok-
kierregelung mittels Antiblockierregelventilen sowie wenig-
stens einem geschlossenen Bremskreis, auf dessen Haupt-
bremszylinderkolben ein von einem Bremsventi! einge-
steuerter Vordruck einwirkt.

Zusatzlich ist den Antiblockierregelventilen eine Ven-
tilanordnung vorgeschaltet, die bei Betdtigung die Anti-
blockierregelventile von dem Hauptbremszylinder abtrennt

@\ und sie an den Vordruck anschaltet. Diese Umschaltung
< wird bei Vorliegen eines Antiblockierregelsignals und/oder

" einer vorgegebenen Auslenkung des Bremspedals oder
eines Hauptbremszylinderkolbens bewirkt.

EP 0110 217

ACTORUM AG

0110217



C1i02z1%
R. 18234 i.P.
5.10.1983 He/Hm

ROBERT BOSCH GMBH, 7000 STUTTGART 1

Hydraulisches Fahrzeugbremssystenm

Die Erfindung betrifft ein hydraulisches Fahrzeugbrems-—

system mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruches 1.

Ein derartiges Fahrzeugbremssystem ist z.B. aus den DE-0S'en
16 55 448 und 30 40 S48 bekannt. Dort wird im Falle der
Bremsdruckregelung das Antiblockierregelventil vom Haupt-
bremszylinder abgetrennt und daflir mit einer aus Pumpe

und Speicher bestehenden Druckquelle verbunden.

Das erfindungsgemdBe Fahrzeugbremssystem mit den Merk-
malen des Anspruchs 1 hat demgegeniiber den Vorteil, daB
man bei den {iblichen Bremskraftverstidrkern, bei denen

fiir die Bremskraftverstidrkung und flir den oder die Brems-
kreise ein Medium verwendet wird, kostenglinstige Anti-
blockierregelventile einsetzen kann. Weiterhin erzielt
man hier bei Antiblockierregelung eine anthropotechnisch

glinstige Pedalcharakteristik.
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Da nach der Umschaltung der Ventilanordnung das Brems-
pedal, insbesondere wenn der Hauptbremszylinder abgeschal-
tet wird, "hart" wird, erhidlt der Fahrer eine Riickmeldung,

z.B. daB der Antibleockierregler angesprochen hat.

Weiterbildungen und deren Vorteile werden im Zusammenhang

mit den Ausfiihrungsbeispielen der Zeichnung erliutert.

Es zeigen: Figur 1 eine erste M&glichkeit fiir den Auf-
bau des hydraulischen Fazhrzeugbremssystems, Figur 2 eine
zweite M&glichkeit flir diesen Aufbau, Figur 3 eine An-
steuerschaltung fiir die zus&tzliche Ventilanordnung,
Figur 4 eine mdgliche Erginzung der Schaltung der Fi-
gur 3 Pigur 5 ein Ventil, wie es vorzugsweise beil der
Erfindung als Umschaltventil verwendet werden kann,
Figur 6 ein erstes Ausfilhrungsbeispiel unter Verwendung
eines 4/h4 Ventils, Figur 7 eine Ansteuerschaltung fiir
das Mehrstellungsventil der Figur 6 und Figur 8 eine
Erwveiterungsmdéglichkeit fiir die Ausgestaltung der

Figur 7.

In Figur 1 ist mit 1 eine Druckversorgung bezeichnet, die
einen Druckschalter 2 enthilt, der drei unterschiedliche
Schaltstellungen 2a bis ¢ aufweist. 3 ist ein bekannter
Bremskraftverstérker, mit zwei Hauptbremszylindern, die
mit dem {iber ein Bremspedal 4 und mittels eines davon
betitigten Bremsventils erzeugten, von dem Druck der
.Druckversorgung abgeleiteten Druck beaufschlagt werden.
Die Ausginge der beiden Hauptbremszylinder sind mit I
und II bezeichnet, eine Herausfiihrung aus der Steuer-
kammer fiir den Hauptbremszylinder mit dem Ausgang II

mit III. Am Ausgang III steht also der mittels des

Bremsventils erzeugte Druck an. Ein Vorratsbehdlter
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mit Bremsfliissigkeit trigt das Bezugszeichen 6. Er ist

in der Ausgangsstellung der Kolben der Hauptbremszylinder
mit den Zylindern verbunden und bei nicht betdtigtem
Bremsventil auch mit der Steuerkammer. Uber einen Schal-
ter 6 wird angezeigt, wenn der zum Ausgang I gehdrende
Kolben stark ausgelenkt ist. Er spricht bei Ausfall

des bei I angeschlossenen Bremskreises an. Mittels des
Schalters 7 wird ein Signal erzeugt, wenn.das Brems-
pedal Lt bzw. der zum Kreis II gehS8rende Kolbem um einen

vorgegebenen Weg ausgelenkt ist (z.B. 50 %).

An die Ausginge bzw. Bremskreise I und II ist hier ein
Doppelventil 8 angeschaltet, das aus zweil in die Kreise I
und II eingeschalteten Dreiwegeventilen 8a und b und einem
gemeinsamen Betdtigungsmagneten 8¢ besteht. In der gezeig-
ten Ruhestellung verbinden diese Ventile 8a und b die Aus-
ginge I und II mit Antiblockierregelventilen 9a bzw. 9b,
die hier als Dreistufenventile dargestellt sind. Bei Be-
ti4tigung. dieser Ventile 8a und 8b mittels des Betdti-
gungsmagneten 8¢ wird dagegen der Ausgang III mit den
Antiblockierregelventilen 9a und b verbunden. Dem Be-
tdtigungsmagnet 1st noch ein Schalter 84 zugeordnet,

der in Ruhestellung Signal abgibt, dagegen nach Betéd-

tigung des Magneten 8¢ kein Ausgangssignal erzeugt.

Gestrichelt sind noch Riicklaufleitungen 10 eingezeich-

net.

Es ist mdglich, das Doppelventil 8 in zwei selbstidndige
3/2-Ventile aufzuspalten, die dann parallel angesteuert

werden.
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Figur 2 unterscheidet sich von Figur 1 lediglich dadurch,
daB das Doppelventil 8 in die Antiblockierregelventile ttla
und b integriert ist, die nun als 4/k-Ventile ausgebildet
sind. In der Ausgangsstellung der Ventile 11a und b sind
die Bremszylinder wieder mit den Hauptbremszylindern
verbunden, in der zweiten Stellung mit dem Ausgang III,

in der dritten Steéellung besteht keine Verbindung (Halte-
phase) und in der vierten Stellung sind die Bremszylinder
mit den Riicklaufleitungen 10 verbunden. Die Ansteuerung
der zweiten Stellung entspricht somit der Ansteuerung

des Doppelventils 8 der Figur 1.

Eine Ansteuerschaltung filir das Doppelventil 8 der Figur 1
bzw. die auch mbglichen getrennten Ventile zeigt Figur 3.
Der Betitigungsmagnet dieses Ventils ist in Pigur 2 mit

12 bezeichnet, ein vorgeschalteter Verstédrker mit 13. Im
Beispiel der Figur 3 erfolgt eine Ansteuerung des Mag-
neten 12, wenn ein UND-Gatter 1L ein Ausgangssignal ab-
gibt und damit ein bistabiles Glied 15 in seine zweite
Stellung setzt und ein UND-Gatter 16 nicht durch ein Sperr-
signal gesperrt 1ist. Das Ausgangssignal des UND-Gatters

1t entsteht, wenn an der Klemme 1ba ein ein Antiblockier-
regelventil 9 ansteuerndes Signal auftritt und gleich-
zeitig durch das Ausgangssignal des Schalters T an der
Klemme 14b angezeigt wird, daB das Pedal L um einen vor-
gegebenen Weg ausgelenkt ist. Riickgesetzt wird das bi-
stabile Glied 15, wenn das Signal des Schalters T wieder
verschwindet, oder wenn - wie in Figur 3 gezeigt - beim
Erreichen der Ruhestellung des Pedals das Signal an der

Klemme 17 endet.

Bei der jetzt besprochenen L&sung wird das Ventil 8
angesteuert, sobald Blockiermeigung auftritt und erst

rickgesetzt, wenn der Bremsvorgang beendet ist. Damit
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kommt es wihrend des genannten Zeitraums zu einer An-
schaltung des von der Pedalbetidtigung abhingigeéen Drucks
an die Ventile 9. Alternativ kdnnte das UND-Gatter 1k4
auch durch ein ODER-Gatter ersetzt werden, wodurch die

Umschaltung schon friither zustande kéme.

Bei Integration des Ventils 8 in die Antiblockierregel-
ventile 11 gemiB Figur 2 wiirde das Ausgangssignal des
UND-Gatters 16 z.B. so bemessen sein,'daB die Ventile 11
durch es gerade in die zweite Stellung gelangen, wihrend
zum Erreichen der anderen Stellungen gr&Rere éignale

bendtigt werden.

Die weiteren Schaltteile der Figur 3 dienen dazu, die
Ansteuerung des Magneten 12 zu verhindern bzw. zu unter-
brechen, wenn bestimmte kritische Zustinde auftreten.

Es wird im Ausfihrungsbeispiel mit Hilfe von solchen
Situationen anzeigenden Signalen ein bistabiles Glied 18
gesetzt, das dann das UND-Gatter 16 sperrt und eine Warn-
lampe 19 einschaltet. Vorzugsweise ist das bistabile

Glied nur von auBen, z.B. vom Service riicksetzbar.

Es sind hier drei Fdlle gezeigt, die solche Signale er-
zeugen kdnnen. Einmal ein UND-Gatter 20, dem einerseits
das Antiblockierregelsignal der Klemme 14a und dem an-
dererseits iiber ein ODER-Gatter 21 Signale zugefiihrt
werden, wenn entweder der Niveauschalter 5a Mangel an
Bremsfllissigkeit meldet, oder der Druckschalter 2 {iber
Stellung 2c¢ das Unterschreiten eines Mindestdrucks mel-
det. Ein weiteres Ablassen von Bremsfliissigkeit zur
Bremsdruckregulierung ist dann unzulissig. Mittels des
UND-Gatters 22, das mit den Schaltern 6 und 7 verbun-=

den ist, wird Kreisausfall erkannt und dann ebenfalls



R. 18234 1.P.

0110217

-6 -

die Sperrung durchgefiihrt. SchlieRlich wird mit dem UND-
Gatter 23 mit invertierten Eingingen, das mit dem Schal-
ter T und dem Schalter 84 verbunden ist, ein Ausgangs-
signal erzeugt, wenn bei nicht ausreichender Auslenkung
des Pedals 4 oder entsprechenden Kolbens, also bei Aus-
gangssignal des Schalter T Null, das Nichtvorhandensein
des Signals des Schalters 84 die Betdtigung des Ventils 8
anzeigt. Geschieht dies, ohne daBR ein Antiblockiersignal
ein UND-Gatter 24 sperrt, so erfolgt wiederum Sperrung
des UND-Gatters 16.

In Figur 4 ist der Speicherdruckschalter redundant aus-
gefiithrt, was bei Anwendung der Erfindung sinnvoll ist. Der
Schalter 25 mit den drei Schaltstellungen a bis ¢ ent-
spricht dem Schalter 2 der Figur 1. In der Stellung a ist
die Druckmittelzufuhr durch die Pumpe abgeschaltet. In
Stellung b wird der Motor 26 der Pumpe in Betrieb gesetzt
und in Stellung c, in der der Motor ebenfalls éingeschal-
tet sein soll, wird ein Warnsignal "zu niedriger Druck"
abgegeben. Ein zweiter Druckschalter 27 hat wenigstens
einen Kontakt c¢', der bei einem etwas hdheren Druck als
der Kontakt ¢ geschlossen wird. Das Signal des Ausgangs
des .ODER-Gatters 28 erzeugt hier das dem UND-Gatter 21
zuzufithrende Signal. Das Ausgangssignal eines UND-
Gatters 29, das auftritt, wenn bei SchlieBen des Xoun-
takts ¢ ¢' noch nicht geschlossen hat, kann ebenfalls

das bistabile Glied 18 sperren.

In FPigur 5 ist ein Schieberventil gezeigt, wie es vor-
zugsweise bei der Erfindung zur Abschaltung eines Haupt-
bremszylinders und Anschaltung des Aﬁsgangs III der
Figur 1 verwendet werden kann. Der Elektromagnet ist mit
30, der dem Schalter 8d entsprechende 3Betdtigungsschalter

mit 31 bezeichnet. In der gezeigten Stellung sind der mit
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32 bezeichnete und mit einem Hauptbremszylinder verbun-
dene Anschluf und der mit den Antiblockierregelventilen
verbundene AnschluB 33 miteinander verbunden. In der
zweiten Stellung wird durch den Schieber 34 der AnschluB
32 abgetrennt und dafiir die Kugel 35 abgehoben und eine
Verbindung zwischen den Anschliissen 33 und 36 hergestellt,
wobei bei 36 der vom Bremsventil eingesteuerte Druck
ansteht.

In Figur 6 ist mit 41 ein Bremspedal bezeichnet, das {iber
einen Wegsimulator L2 ein Bremsventil 43 betétigt. Mit
diesem Bremsventil 43 wird in einem Steuerraum LL4 unter
Zuhilfenahme einer Druckguelle 45 ein Steuerdruck ein-
gesteuert, der einerseits als Bremsdruck fiir die an einem
Ausgang L6 angeschlossenen Radbremszylinder dient und
andererseits auf einen Kolben 4T eines Hauptbremszylin-
ders U8 einwirkt, an dessen Ausgang 49 weitere Rad-
\bremszylinder angeschlossen sind. der eingesteuerte
Druck wirkt lber einen Kolben 50 auf das Pedal 41 zu-
riick. Bei Ausfall der Druckquelle 45 dient dieser

Kolben 50 ebenfalls als Hauptbremszylinder. An. die
beiden Ausginge 46 und 49 sind jeweils zwei Bremsdruck-
steuerventile 51 bis 5L angeschaltet, deren Ausginge

51a bis S5kha zu den einzelnen Radbremszylindern fiihren.
Sie dienen zur Modulation des Bremsdrucks bei Auftreten
einer Blockierneigung. Im vorliegenden Falle sind alle
vier Ventile 51 bis 54 Mehrstellungsventile. Die Ventile
51, 52 und 54 sind Dreistellungsventile, die in ihren
verschiedenen Stellungen in bekannter Weise einen Brems-
druckaufbau, eine Konstanthaltung des Bremsdrucks und
einen Druckabbau fiber die gestrichelt gezeichneten Riick-
leitungen 56 ermdglichen. Sie werden von einer nicht ge-
zeigten Ansteuerschaltung im Sinne einer Antiblockier-

regelung angesteuert.
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Das Ventil 43 ist dagegen ein Vierstellungsventil (L /4
Ventil), das in seiner Ausgangsstellung (Stellung 1) den
Ausgang 46 der Kammer Lk mit dem angeschaltetenrRad—
bremszylinder verbindet. Dieses Ventil {bernimmt neben
der Funktion des Antiblockiersteuerventils noch zusitz-
lich die Funktion des zusftzlichen Ventils. Hierzu ist
einmal eine zusitzliche Stellung (Stellung 2) vorge-
sehen, in der der Steuerdruck an den Ausgéng 53a an-
geschaltet bleibt zusédtzlich sind in dieser Stellung
aber noch die Eingdnge der Ventile 51 und 52 idber ein
Riickschlagventil 55 an den Steuerdruck angeschaltet.

Der Eingang des Ventils 5k ist dauernd an diesen Steuer-
druck angeschaltet. In den Stellungen 43 und kL, die
eine Druckkonstanthaltung bzw. Druckerniedrigung in dem
bei 53a angeschlossenen Radbremszylinder erm8glichen,
wird zum anderen die Verbindung zwischen dem Ausgang 46
und den Eingingen der Ventile 51 und 52 aufrechter-
halten.

Hierdurch wird erreicht, daB ein Verbrauch an Brems-
fliissigkeit durch die Druckabsenkphasen keine Riickwir-

kung auf die Fiillung des Hauptbremszylinders 48 hat.

In Figur 6 sind noch Schalter 57 und 58 zur Xontrolle
der Auslenkung der Kolben 47 bzw. des Bremspedals L1
vorgesehen, wobei der Schalter 58 als Doppelschalter
ausgebildet ist. Weiterhin sind noch ein Doppelschalter
LSa zur Uberwachung'des Drucks der Druckquelle L5 und
ein Fihler 59 zur Uberwachung des Fiillstands des Vor-
ratsbehilters vorgesehen. Die Funktion dieser Schalter
und Fihler wird im Zusammenhang mit den Schaltungen

der Figuren 7 und 8 erliutert.
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In Figur 7 ist der Elektromagnet des Ventils 53 mit 53D
bezeichnet; er wird {iber den Verstirker 60 angesteuert.
Zu den drei Eingingen des Verstidrkers 60 werden An-
steuersignale unterschiedlicher Leistung gefiihrt, die

in Zusammenwirken mit Federn im Ventil dessen beweg-
lichen Teil in unterschiedliche Stellungen bringen;.Die
unterschiedlichen Leistungen kénnen durch unterschied-
liche Ansteuerstrdme oder auch unterschiedlich getaktéte

Ansteuerstrdme erzielt werden.

lver die Klemmen 61 und 62 soll das Ventil in die Stel-
lungen 3 und 4 gebracht werden. Die Steuerung in die
Stellung 2 erfolgt dagegen iiber die Klemmen 62 oder 6L,
wobei der Klemme 63 ein Signal zugefiihrt wird, wenn und
solange'ein Antiblockierregelvorgang stattfindet und die
Klemme 6L ein Signal erhilt, wenn der Schalter 67 in
Figur 6 schlieBt, also angezeigt wird, daB dieaBremé—-'
fliissigkeit im Hauptbremszylinder 48 erheblich abgenom-
men hat. Die Ansteuerung durch eines dieser Signale
erfolgt ber ein ODER-Gatter 65 und ein UND-Gatter 66.
Durch das UND-Gatter 66 kann die Ansteuerung gesperrt
wverden, entweder wenn der Flihler 59 anzeigt, daB der
Stand der Bremsfliissigkeit im Reservoir einen gégebeﬁen
Wert unterschritten hat (Klemme 67) oder der Schalter L45a
anzeigt, daR der Druck der Druckquelle einen bestimmtén
Wert unterschritten hat (Klemme 68). AuBerdem kann das
UND-Gatter gesperrt werden, wenn der am Hauptbremszylin-
der angeschlosséne Bremskreis ausgefallen ist. Dies wird
hier durch die Schalter 57 und 58 ermittelt und zwar.
erfolgt die Sperrung, wenn der Schalter 57 (Klgmme 79)
und die erste Stufe des Schalters 58 (Klemme TO) angef
sprochen haben, jedoch nicht die zweite Stufe des
Schalters 58 (Klemme T1).
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Um bei einem mehrfachen Auftreten eines den Ausfall des
~einen Kreises anzeigenden Signals die Sperrung des UND-
Gatters bis zu einer Reparatur zu garantieren, kann man
zwischen die Klemmen 73 und Th die Schaltung der Figur 8
einfiigen, bei der diese Ausfallanzeigesignale {iber ein
ODER-Gatter 75 einem Zihler 76 zugefilhrt werden. Bei einer
vorgegebenen Z&ahlstellung setzt dieser Zahler einen nicht-
flﬁchtigeﬁ Speicher 77, der dann die Dauersperrung iiher-
nimmt. Die gleiche Sperrung kann auch vorgenommen werden,
wenn in einem Block T8, der mit dem Mehrfachschalter L45a
zusammenarbeitet erkannt wird, daB der Druck der Druck-
gquelle schneller als mit einem vorgegebenen Gradienten

abnimmt.

Oben wurde gesagt, daB das Signal am Ausgang des UND-
Gatters 65 wihrend des gesamten Regelvorgangs ansteht.
Diesem Signal werden die Signale der Klemmen 61 und 62

fiberlagert.

Im Ausfiihrungsbeispiel der Figur 6 ist das Mehrstellungs-
ventil 53 mit doppelter Funktion als Vierstellungsventil
ausgebildet. Dieses ermSglicht in der Funktion als Modu-
lationsventil die gleichen Druckzustdnde wie die anderen
Ventile 51, 52 und Sk. Wenn man auf den Druckzustand
"Konstanthalten" verzichtet, also die Stellung 3 im
Ventil weglidBt aber die anderen Stellungen wie beim
Ventil 53 beldBt, kann man auch dieses Ventil als

Dreistellungsventil ausbilden.

Die L&sung der Figuren 6 bis 8 kann zur Anwendung
kommen, wenn nur ein Hauptbremszylinder verwendet
wird und in dem anderen Bremskreis der eingesteuerte

Dfuck (Vordruck) als Bremsdruck verwendet wird, aber
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auch dann, wenn zwei (oder mehrere) Hauptbremszylinder
vorgesehen sind, an die Bremskreise angeschlossen
sind und deren Kolben durch den mittels des Bremsven-

tils eingesteuerten Druck (Vordruck) betdtigt werden.
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Anspriiche

1. Hydraulisches Fahrzeugbremssystem mit Bremskraftver—
stdrkung und Antiblockierregelung enthaltend 1. wenig-
stens einen geschlossenen Bremskreis mit Hauptbrems-
zylinder, dessen XKolben von dem mittels eines pedal-
betdtigten Bremsdrucksteuerventils aus dem Druck einer
Druckquelle abgeleiteten Vordruck bezufschlagt wird,

2. wenigstens ein Antiblockierregelventil zwischen dem
wenigstens einen Hautpbremszylinder und Radbremszy-
lindern, das bei Blockierneigung der zugehdrigen R&der
zwecks Regelung des Bremsdrucks betdtigt wird, und

3. eine Ventilanordnung, um in bestimmten Situationen am
Antiblockierregelventil eine andere Druckquelle wirk-
sam zu machen, dadurch gekennzeichnet, daR dieser Druck
der Vordruck ist, und daB die Ansteuerung der Ventil-
anordnung (8, 11, 12) bei einer vorgegebenen Auslen-
kung des Hauptzylinderkolbens oder Pedals (i) und/oder

bei Auftreten einer Blockierneigung erfolgt.

2. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB in die Ansteuerung der Ventilanordnung (8,
11, 12) eine bistabile Schaltung (15) eingeschaltet ist,
die Gurch ein bei Erreichen der vorgegebenen Auslenkung
erzeugtes Signal (Schalter 7) und/oder ein Blockier-
signal in ihre zweite Stellung gebracht wird, in der

sie die Ventilanordnung (8, 11, 12) betidtigt.
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3. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Riicksetzung des bistabilen Glieds (15)
bei Erreichen der Ruhestellung des Bremspedals (L4) oder

Hauptzylinderkolbens erfolgt.

4., Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daR in die Ansteuerung der
Ventilanordnung (8, 11, 12) eine Sperrschaltung (16)
eingeschaltet ist, die bei Erkennen des Ausfalls eines

Bremskreises (I oder II) die Ansteuerung sperrt.

5. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB in die Ansteuerung der Ven-
tilanordnung (8, 11, 12) eine Sperrschaltung (16) ein-

geschaltet ist, die die Ansteuerung der Ventilanordnung
(8; 11, 12) beil Unterschreiten eines vorgegebenen Druck-

wertes (Schalter 2c) der Druckquelle (2) sperrt.

6. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB® in die Ansteuerung der Ven-
tilanordnung (8, 11, 12) eine Sperrschaltung (16) ein-
geschaltet ist, die die Ansteuerung der Ventilanordnung
(8, 11, 12) bei Unterschreiten eines vorgegebenen Vor-
rats an Druckmittel im Vorratsbehidlter (5) sperrt
(Schalter 5a).

T. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Ventilanordnung (8, 11,
12) ein bei Betitigung mitbetitigter Schalter (84) zu-
geordnet ist und daR in die Ansteuerung der Ventilanord-
nung (8, 11, 12) eine Sperrschaltung (16) eingeéchaltet
ist, die die Ansteuerung der Ventilanordnung (8, 11, 12)
sperrt, wenn bei Nichtauslenkung des Pedals (4) oder
Hauptbremszylinders dieser Schalter (8d) eine Betdtigung

der Ventilanordnung (8, 11, 12) signalisiert.
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8. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche & bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB in die Ansteuerleitung fir
die Sperrschaltung (16) ein bistabiles Glied (18) einge-
schaltet ist, das durch eines der zur Sperrung bestimm-
ten Signale ansteuerbar ist und das nur von Hand riick-

setzbar ist.

9. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daB die Ventilanordnung (8, 11,
12) beim Ansprechen zusidtzlich den Hauptbremszylinder

von dem Antiblockierregelventil(en) trennt.

10. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daR die Ventilanordnung ein

3/2-Ventil pro Bremskreis ist.

11. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB bei Verwendung von zwei 3/2-Ventilen (8a
und b) diese einen gemeinsamen Elektromagneten (8c)

sufweisen.

12. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daB die Ventilanordnung in das
oder die Antiblockierregelventile (11) durch Verwendung
einer weiteren Stellung und eines weiteren Anschlusses

integriert sind.

13. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 10 bis
12, dadurch gekennzeichnet, daB die Ventile als Schieber-

ventile ausgebildet sind {(Figur 5).

14, Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal auch bei Verwendung von zweili Bremskreisen
nur eine Ventilanordnung (43) vorgesehen ist, iiber die
der Vordruck zusdtzlich zu dem Bruck des Hauptbrems-
zylinders an die Antiblockierregelventile (51 bis 5k)

gelegt wird.
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15. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 14, dadurch gekenn-
zeichnet, daR eines der (53) der Bremsdrucksteuerventile
(51 bis 53) ein zusitzliche Schaltstellung aufweist, und
daB es derart aufgebaut und eingeschaltet ist, daB es in
einer ersten ohne Antiblockierregelung eingenommenen
Stellung (1) die an ihm angeschalteten Radbremszylinder
mit dem zugehSrigen Bremsdruck beaufschlagt, in einer
zweiten Stellung (2) den Vordruck an die an ihm ange-
schalteten Radbremsen und an die Eingénge der anderen
Bremsdrucksteuerventile (51, 52, 54) anschaltet und

in einer dritten Stellung den Vordruck ebenfalls an die
.anderen Bremsdrucksteuerventile (51, 52, 5k) anschaltet,
die an ihm angeschalteten Radbremsen jedocﬁ mit einer

AuslaBleitung (56) zur Druckerniedrigung verbindet.

16. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 15, dadurch gekenn-
zelchnet, daB das eine Ventil (53) mit der zusdtzlichen
Schaltstellung eine vierte Stellung aufweist, die bei
Anschaltung des Vordrucks an die anderen Bremsdrucksteu-
erventile (51, 52, 54) eine Druckkonstanthaltung an den

an ihm angeschlossenen Radbremszylindern bewirkt.

17T. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 15 oder 16, dadurch
gekennzeichnet, daf widhrend des Bremsens ohne Antiblok-
kierregelung der Druck als Bremsdruck fiir einen Brems-

kreis dient (Figur 6).

18. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 15 bis
17, dadurch gekennzeichnet, daB® das Ventil (53) einen
Elektromagneten (53b) aufweist und durch unterschied-
liche Ansteuerleistungen in die verschiedenen Stellun-

gen steuerbar ist.
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19. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 15 bis
18, dadurch gekennzeichnet, daB das Ventil (53) mit

der zusdtzlichen Schaltstellung zusdtzlich in die zweite
Stellung steuerbar ist, wenn iiber einen Fiihler (57) eine
zu starke Auslenkung des Hauptbremszylinders (47)

erkannt wird.

~ 20. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 15 bis
19, dadurch gekennzeichnet, daB die Ansteuerung des Ven-
tils (53) mit der zusitzlichen Schaltstellung in die
zweite Stellung mittels einer Sperrschaltung (66 und 69
bis T72) sperrbar ist, wenn Fiihler (57, 58) eine zu groBe
Auslenkung des Hauptbremszylinders (47) ohne eine ent-
sprechende Auslenkung des Pedals (L41) und damit einen

Ausfall des ersten Bremskreises signalisieren.

21. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 15 bis
20, dadurch gekennzeichnet, daB die Ansteuerung des Ven-
tils (53) mit der zusdtzlichen Schaltstellung in die
zweite Stellung mittels einer Sperrschaltung (66, 68)
sperrbar ist, wenn der Druck einer Druckquelle (L45)

von der der Steuerdruck durch das Bremsventil (43)
abgeleitet wird, einen vorgegebenen Wert unterschrei-
tet.

22. Fahrzeugbremssystem nach einem der Anspriiche 15 bis
21, dadurch gekennzeichnet, daB die Aansteuerung des
Ventils (53) mit der zusitzlichen Schaltstellung in die
zweite Stellung mittels einer Sperrschaltung (66, 67)
sperrbar ist, wenn der Vorrat an Bremsfliissigkeit einen

vorgegebenen Wert unterschreitet.

23. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 20, dadurch ge-
kennzeichnet, daR die Sperrschaltung (66, 69 bis 72)
einen Zihler (76) und einen nicht fliichtigen Speicher
(T7) bei einer vorgegebenen Zahl signalisierter Aus-
fille des ersten Bremskreieses setzt und dieser die

Sperrung bewirkt,
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24, Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 15 bié 23, dadurch
gekennzeichnet, daf Fithler (45, 78) vorgesehen sind,

die den Gradienten des Abfalls des Drucks der Druck-
quelle (45) die zur Erzeugung des Steuerdrucks dient,
iiberwachen und bei einem zu schnellen Druckabfall ein
Ansteuersignal zur Sperrung der Ansteuerung des Ventils
(53) mit der zusitzlichen Schaltstellung in die zweite

Stellung (42) erzeugen.

25. Fahrzeugbremssystem nach Anspruch 23 und 24, dadurch
gekennzeichnet, daB das Ansteuersignal fiir die Sperrung

dem Zihler (76) zugefiihrt wird.
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